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This paper is a further report to our preceding one that performs traffic simulations of traffic flow and 
congestion on the signalized network in Ube city and tries to improve the reproduction ability of current traffic 
situation by adjusting simulation conditions in heuristic manner. Time span of simulation is 24 hours including 
peak hours in the morning and in the evening when traffic congestion may occur. A microscopic simulation that 
has been developed based on discrete model is used. One of the feature of the simulation is that vehicles are 
assumed to take either of two mode of stopping and running to increase calculation efficiency. Another feature is 
that route selection is modeled. 
 






















































































































































ノード数  205ノード(セントロイドを含む) 
















国道  60km/時 
    県道  50km/時 






高速道路  30km/時 
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Fig.6 北琴芝周辺 Fig.7 東新川町周辺 Fig.5 末広町周辺 
Fig.8 妻崎開作周辺（変更前） Fig.9 妻崎開作周辺（変更後）
Fig.10 西中町周辺（変更前） Fig.11 西中町周辺（変更後） 

































































Table２ 最終ＯＤ表 Table３ 変更量が1000台/日以上のＯＤ交通量 
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詰交差点の右左折直進別交通量の実測値と計算
値を比較したものをそれぞれFig.16におよび
Fig.17に示す．以上を総合的にみて，一応の再現
結果が得られたものと思われる． 
情報利用層の割合が変化した場合の総旅行時
間の変化をFig.18に示す．これは24時間ではなく
午前中6時間のシミュレーションによる結果であ
る． 
（６）再現実験のまとめ 
 道路交通センサスの地点別交通量の実績値が
シミュレーション対象エリヤ内に25地点ある．ま
た国道190号藤山交差点と浜バイパス真締川西詰
交差点の２交差点で実測した右左折直進別の交
通量データがある．本研究では，シミュレーショ
ンによる結果がこれらのデータに近づくように， 
１日24時間のシミュレーションを繰り返しなが
らＯＤデータ，リンクデータおよび信号データの
調整を行った．その結果，25地点のRMS誤差は，
当初１地点あたり8000台/日を上まわっていたが，
これを2681台/日まで改善することができた．さ
らにデータの調整を行えばこの誤差を小さくす
ることは可能であり，それはそれほど困難なこと
ではない．２交差点の右左折直進別交通量につい
ても同様である． 
Fig.18に示した情報利用層の割合と総旅行時
間の関係については，必ずしもなめらかに変化し
ていない点については今後検討の余地があるよ
うに考えられる． 
 
（７）再現実験で経験した事例 
 交通現況の再現シミュレーションを繰り返し
行う中で，貴重な事例を多く経験した．その中か
ら，今後ネットワークの交通現象再現シミュレー
ションを行う上で参考となりそうな事例を以下
に列挙しておきたい． 
①交通量の需給バランスはきわめて微妙である．
ピーク時にはネック交差点を先頭に渋滞が発生
し，１つのネック交差点が原因で対象ネットワー
ク全体が麻痺することもある． 
②情報利用層の割合などの設定を誤ると，ネット
ワークの中の格子部分で左折渋滞が一回りして
膠着状態になることもある． 
③信号の青時間配分すなわちスプリットが現示
の飽和度に比例しないような不適切な設定をす
ると，交差点飽和度の大きい交差点で大きな渋滞
になることがある． 
④リンク長の短い区間の相対オフセットが禁止
領域に入るような不適切な設定にすると，交通処
理能力が低下し大きな渋滞になる場合がある． 
⑤リンクを追加すると，逆にネットワーク全体の
総旅行時間が増加したり，また渋滞が発生したり
する場合がある． 
⑥リンク長を調整するだけで，交通状況が変化し
渋滞が発生する場合がある． 
⑦１つのＯＤペアの交通量を変更するだけでも，
大きい渋滞が発生することがある． 
⑧あるリンクの速度を変更するだけでも，渋滞が
発生することがある.  
⑨右折レーンを追加すると逆に渋滞が発生する
ことがある． 
⑩膠着状態が発生すると処置のとりようがなく
なる． 
⑪信号データやリンクデータの１部を変更する
だけでネットワーク全体にその影響が及ぶこと
がある． 
⑫リンク交通量のＯＤ構成を見ると，きわめて多
数のＯＤから構成されている．また各ＯＤが数台
だけの場合も多い．ＯＤ構成は千差万別である． 
 
４． おわりに 
 
 本研究では２モード走行シミュレーションを
宇部市の道路ネットワークに適用して交通現況
を再現することを試みた．その結果，一応の再現
結果を得ることができた．またシミュレーション
プログラムは，ネットワーク全体が渋滞するよう
な異常な現象が発生してもタフに動作すること
が確認された． 
今後はリンクデータ，信号データ，セントロイ
ド配置などデータの細部の詰めを行うことのほ
か，道路の新設改良，信号制御の高度化などの道
路交通施策の効果について検討していきたい．ま
た平成16年度のＯＤ交通量を用いてシミュレー
ションを実行していきたい． 
本研究では，計算例の実行および図表の作成で
山口大学工学部の都井登美雄君にご協力いただ
いた．ここに記して謝意を表したい． 
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